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Transpone marítimo y horizonte ultramarino
en la España del siglo XIX- La naviera «Antonio
López» y el servicio de Correos a las Antillas.
ELENA HERNÁNDEZ SANDOICA ~
En la historia del capitalismo español. tan falto todavía de biografias
empresariales~ un puñado de nombres se hacen acreedores a la prioritaria
atención que les viene otorgada, justificadamente, por la dimensión que
lograron imponer a sus negocios. Pocos, sin embargo, merecerán tal vez un
tratamiento profundo y urgente como el santanderino Antonio López.
objeto hasta aquí de semblanzas biográficas laudatorias, siempre aprove-
chables por el historiador, pero poco decisivas en el progreso de nuestro
oficio
* Departamento de Historia Contemporánea. Universidad Complutense. Madrid.
Ieicemos datos, poco precisos, sobre la reaii.’acic’sn, en ct,rso. de una monografia —con—
cebicla como tesis doctoral—, en la Universidad Autónoma cje Barcelona, acerca del primer
marqués de Comillas (titulo otorgado en 878). Antonio López y López. Entre tanto, pueden
leerse con provecho. todavia. las palabras que se le dedican en trabajos —poco interesantes
en cuan tc a cuestiones de hondura, pero al menos fuente de ciatos— como los siguientes:
BÁRkí’~mw F: ¿¿D. Antonio López y López, primer marqués de Comillas», en VV AA.: Apor-
¡ación al estudio dc la historio cconchnic’a dc’ ‘cl ,4lon¡ciña. 1857-1957. Banco de Santancier. San-
mande r. 1957. pp. S39—S46~ Pt:RrDA m )tE i A Ri~c;t [IRA. Nl..’ Indianos de Cantabria. t)iputaeión
Proví ocia1. Sa oía n der, 1968: MANRIQí tI 1)11 L,4R5. J. (3,: Lc¡ marina mereccote ocl,oc’entis¡a ir el
puerto dc’ <‘cicliz, 1.1. Lópc’: (‘onpañ la e el c’ntporio gadi¡ctno de ¡ci Trasa¡lán¡icci), Cácli z. s.
(i973)~ ( ‘c sssmo F..’. La C omnpañicí Trascívícinticcí. (?ic’n cl ños de <ida sobre el mar 1850/950. Ma-
drid, 1950: (iIRAIT. J.: La Compañia de Tcd,c,c.-os de Filipinas. Madrid. y sobre todo MAuRA y
GAMA/O. 6,: Pequeña historia de una grandeza. El marquesado de Comillas’. Barcelona, 1949.
Sobre el sucesor tic Ansonio López. su hijo Claudio López Rrú, sabemos más cosas, entre
cstras razones porque sus h iógra los estuvieron más atentos a la reeopilacion de ciatos que. a
su criterio, fueran capaces cíe impulsar itt canonización cíe su biograhado, tociavia hoy pen-
diente en Roma. Pueden verse, al repecio. y sin pretensión a gima tic exhau stiviciad por
nuestra parte. tlw’uu C.: El segundo marqués de Comillas, don Claudio López Bró. Razón y Fe,
C’cicíderv,o.s de Iti.ooria Contemporánea, n itt, 1988 — Eclit ¿‘rl al (ini versidatt Com plateose, Nl ací ricl
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Antonio López y López de Lamadrid nacía en Comillas (Santander) en
1817, de familia al parecer muy modesta. Sesenta y un años más tarde, en
1878, se convertía en marqués por nombramiento real. Habría de vivir
todavía otros cinco años, años en los que viera colmada con todo tipo de
venturas a la empresa naviera que hizo célebre su nombre, pronunciado
por unos con envidia y admiración; por otros, con comprensible desazón o
justificado encono. Había levantado a lo largo de las últimas dos décadas
un potente edificio financiero, múltiple en sus conexiones y derivaciones.
que iba a transmitir a su muerte, en 1883. a su hijo Claudio, quien contaba
entonces treinta años y habría de vivir hasta 1925. en que falleció sin des-
cendencia directa, después de haber consagrado toda su vida a los nego-
dos, la fidelidad estricta a los estímulos procedentes del Vaticano y una
praxis social activa, de inspiración inequívocamente católica.
Hombres de empresa en ambos casos, distintos e identificables sin con-
fusión posible frente a otros de sus contemporáneos. el padre y el hijo
hallarian en la intervención a su favor de los poderes públicos ocasiones
múltiples de significarse ampliamente, destacándose sobre el conjunto de
sus competidores capitalistas. Caracterizaría ante todo al padre. Antonio.
una profunda capacidad para intuir dónde podía estar el negocio. yendo
hacia él sin vacilaciones y de la mano de una fortuna tan sólida coino poco
común. De la suerte que le acompañó siempre se habló tanto en sus días
como de los sacrificios de sus comienzos y del innato talento que hubo de
desplegar hasta verlos rentabilizarse. Pero también se habló de los oscuros
inicios de su carrera, en Cuba, presuntamente empeñado en el tráfico de
esclavos que. allá por los años 50 del siglo XIX. hallaba —a pesar de las
prohibiciones nominales— momentos de esplendor 2
Nlad rid, 1925: N rEVAR =55.: fil parre no ¿-jentplcir Ma dri ci. 1936 y. t<,ma ncio datos cíe os anierit,-
res, el también jestíita —como los anieric,res— Rmxcxm’mm mo, E.: (lo marqués’ nioclelo, Santa n —
cier. 1950. Lo más ¡ u teresa nie se contiene, sin embargo, en la obra cíe Nl At RA. di,. citada más
arriba. si bien lo más reciente que conocemos es GRANIzo. M.:«EI segundo marqués de
Comillas, empresa rio ejem pía ro - en Biografias’ de sociólogos es’pciñoles. Nl ini sterio cíe ‘irabaj o.
Madrid. 963,
La ímnica visión en tica —al inenos que sepa mus — se conitene en el bite,, ira bajo tic CAS-
‘rí 1 .íss. j. j. : fil s’indic’ali.s’mo amarillo co I-ispctña, Nl ad ri cl. 1977. Vétt se tam b én - del mismo auto t’.
el libro Propiercirios ni0v pobres. Sobre la suhordi,,c,c’ián política dcl pe¿fu eno ccl,; mp¿’sincido. Ma —
drid, 1929.
Breves mencic,nes a ambos Comillas príeden scgo i rse en ‘It [NON i)ti LAus. Nl.: «La bur-
guesía y la formación del bloque de poder oligárquico: 1875-1914». Estudios sobre eí siglo XIX
español, Madrid, 1974 (4a.). p. 173 ss. Con mayor precisión, VEIARDE FurRms. J.. enel prólo-go a MuÑoz. J,: El poder de la Botica en España, Madrid. 1970 (2a.). pp. 7-8. asi como Rot.-
DAN, 5.. (jARCIA DELGADO.]. L. y MuÑoz. J,: La formación del capitalismo en España, 1914-
1920, Madrid, 1973. vol, II - p. 400.
2 Cfi-. especialmente Ei.v. E. ‘E: Cuando reinaba su mci/estad el azúcar, Buenos Aires, 1963:
Nlou [NO ERAd it NAI .S. Nl.: El Ingenio. La Habana. 1978. 3 vols.: Km i=iN, H. S’..’ 7/te inúldIe pos-
sope Price ion. 1978: Mi>R RAv. D..’ Odi<ncs’ ‘antmerco Britctin S¡’ci Pi ctn cl ihe abolhion cí/’ ¡/ic’ Cubo
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Aqui nos interesa, sin embargo, otra posterior derivación, industrial en
parte. de aquella primera empresa, nefanda, de la que se sospechó en su
día sin poder demostrarla, y de la que no sabemos aún nada concreto. La
crisis evidente en que se sumirían algunos de los mayores negocios de ori-
gen colonial a mediados de los años 50 dejaba paso. a su vez, a todo un
nuevo capitulo de posibilidades para la acumulación privada. No menos
rentables, muy posiblemente, si bien sujetos a distintas circunstancias y
reglamentados conforme a ellas, lógicamente.
Y así, en el caso a que nos referimos, y andando el tiempo. descubriría
el joven Antonio López en el Estado, en sus intervenciones y recursos.
posibilidades inmensas de estímulo empresarial para las primeras expe-
nencias navieras que. especialmente centradas en la política colonial espa-
ñola en América. se propuso. Unas veces buscó ávidamente los traslados
de tropas. excepcionales (Santo Domingo. Cuba, el norte de Africa tam-
bién...), producto de urgencias de intervención militar de distinto origen.
pero siempre precipitadamente organizadas. Y otras se contentó con expe-
riencias marítimas subvencionadas por los presupuestos públicos, menos
espectaculares en su concentración de beneficios, quizá, pero a la larga
operaciones tanto o más seguras que las anteriores.
Con gran agudeza, en efecto, procuró López desde muy pronto asegu-
rarse la contrata oficial para trasladar pasajeros y correspondencia a las
Antillas que, llegado un determinado momento, los gobiernos españoles
decidieron dejar. prácticamente. en sus manos. Las cláusulas de la licita-
ción. que siempre le fueron favorables, contenían también la preferencia y
el subarriendo entre las competencias de la compañía naviera concesiona-
ria oficial, en el caso de traslados urgentes y masivos de soldados con desti-
no a las guerras coloniales. Teniendo, pues, las contratas de correos en sus
inanos. los hombres de la Casa Antonio López (desde 1881 Compañía Tra-
satlántica Española) lo tenían todo: lo cotidiano y lo excepcional: las
armas de la paz y las cíe la guerra.
HACIA CUBA. COMO TANTOS OTROS
Siguen en la oscuridad, por el momento, los mecanismos primeros de
acumulación privada por los que Antonio López. joven emigrante decidi-
do y emprendedor arrancó al suelo cubano las primeras riquezas que sir-
5/ave íradí< Ca mu b ri clge. 1950: CORWi N - A. F.,’ Spain and t/ue abolition of siaeco’ in (‘u ha. 1817—
1886, Actsíi vi. 1967: Sc orn’. R. J.: Sícuve enua,íc’ipatioíu in Cuba. TIme ¡ra;ísi¡io,t ¡o/he labor Prinee—
ion, 1955, y MoRLNt ERAcíN Am 5, Nl.. KLi:tN. [1. 5. y ENGERMAN. 5, L.: <¿Nivel y estructura de
precio cíe los escia vos en las plantaciones de Cttba a mecí atíos dcl siglo Xl X: Un estud o
eocn paracío», Reris’¡a dc’ ¡‘historia Económico, Ma cimi ci, n it m, 1. 1953, 97—12<) <reprociu ciclo ma1
rectentemen te en la revisia .S’antiagcí).
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vieron de base a su fortuna. Y probablemente se haya convertido en diii-
cullad casi insuperable el llegar a conocerlos con certeza ~. Más fácil resul-
ta. naturalmente. el seguir su trayectoria ya una vez situado, bien relacio-
nado socialmente y dispuesto como otros tantos a la intervención en la
vida pública, a esa doble incidencia en la política cubana y metropolitana
que le permitía su condición de indiano algo más que acomodado. Noso-
tros no hemos de intentar aquí. ni mucho menos, una aproximación bio-
gráfica medianamente satisfactoria —lo que se escapa de nuestras posibili-
dades presentes—: pero tampoco hemos de despreciar los escasos datos de
esta índole que. a nuestro juicio. pudieran esclarecer la trayectoria empre-
sarial de la familia López. en sus facetas ligadas al sector mam-ítimo.
Para los negocios del grupo Comillas (ya evolucionados, especialmente
desde finales del siglo MX hasta la década de los años 20 de nuestro siglo)
sintetizó ya hace tiempo con claridad Juan Velarde cuatro fuentes de acu-
mulación distintas ~. En primer lugar. las rentas de depredación colonialista
—poco conocidas en este caso, como ya hemos advertido—: después. las
rentas de monopolio típico —de las que el propio autor destaca la proce-
dente de la Compañía de Ferrocarriles del Norte—; en tercer lugar, las ren-
tas procedentes de subvenciones estatales, entre las que se encuentran, con
carácter prioritario, las que a nosotros nos preocupan, y que ofrecen, indis-
cutiblemente, otra importante faceta del expolio colonial; y, por último, las
rebajas de insumos para favorecer la acumulación en el sector transportes.
Vamos a centrarnos, por lo tanto, en el tercero de estos apartados. si bien
hay que advertir que la conexión e interpenetración con el segundo es tal.
evidentemente, que no siempre es posible establecer una neta distinción.
Ambos participan de la acción del Estado, de su decisión inequívoca de pro-
porcionar a determinados empresarios y negocios eficaz cobertura para el
nesgo. beneficios con frecuencia años y siempre asegurados, al tiempo que
constituyen un considerable acicate (desde luego. en ocasiones. del todo
aprovechado) para la expansión y la diversificación industriales.
Sus biógrafos omitieron todcs dato al respecto. y no se ha hecho una exploración sisie-
mática cíe los archivos <por otra parte. quizá poco esperanzaciou’ay Lo que si podemos. desde
luego, es reflexionar a propósito de las actísaciones de su cuñado. Francisco Bró. quien
denu viciado la usurpación cid bíencs patrimon jales pcír parte cíe Comillas (a través cíe su
mujer, herman a cíe Brá). no saula en calificar a aqtíél cje ¿<mercader h abilicioso». ¿<antiguo
negrero» y «agmotisla sin covid cndia» Tocio ello en un opúsculo absoluma yente excepcional
y val ios¿, a pesar de su i nctolc panficí iría (o precisamnente. quizá. por lo que ésta reveía). (Ji
BRL . E: La verdadero vida de 4 ¡ cupe— e ¡ ópez, Barcelona, 1885. citas en pr’. II y 27, respectiva—
mente,
La naturaleza comercial de sus primeros pasos en Cuba. como dependiente en un nego-
cío cíe tipo familiar, sin embargo sí qud es destacada por los biógrafos. Lógicamente. en un
mnmenio de dibujar la trayectoria socíalmenme ascendente del ¿¿self-made man» que ci primer
marqués de Comillas parece ejemplificar a la perfeecuon.
‘Vm ARi)iI 1’tJFRTLIs, 1. Op. úí. pr’. 7-5
Transporte marítimo y horizonte ultramarino.,, 49
Desde el momento en que Antonio López y su paisano Manuel Calvo
—jovenes santanderinos los dos. expulsados ambos por el medio inhóspi-
to de la Montaña— consiguieron hacer en la populosa Cuba sus primeros
miles de duros, «todo fue camino llano», como cuenta sin rubor su biógra-
fo más ajustado. Constantino Bayle Ñ
Sc establecieron en Santiago de Cuba, como tantos otros, acudiendo a
la vecindad de sus paisanos y parientes, abrieron allí un almacén de ropas
—sigo la información «oficial»— y compraron fincas rústicas, al parecer.
cuando la primera guerra por la emancipación nacional las depreció. En
pocos años, su firma comercial era de las más poderosas de la plaza, por lo
que se decidieron a ampliar las dimensiones del negocio. Como era tradi-
cional cuando las cosas iban viento en popa, llamaron entonces a otros de
sus paisanos, entre ellos Pedro de Sotolongo (a quien E. Prugent. con satis-
facción evidente, calificará después de «opulento capitalista cubano»).
Pero también se unieron entonces al grupo Movellán, Satrústegui y Angel
Bernardo Pérez. amigo de la infancia y hombre de confianza de Antonio
López
Los viajes de este último entre la Península y Cuba, en los plazos mal--
cados por las fechas de 1845 y 1856. parecen constantes y frecuentes, pero
no siempre es fácil reconstruir sus itinerarios y actividades. Sabemos cier-
tamente que su primer servicio de importancia lo estableció entre Guantá-
namo y Santiago de Cuba, según solicitud presentada en 2 de marzo de
1850, y por la que obtuvo una concesión por el plazo de diez años. Para
dicha ruta compró López. en Filadelfia. el vapor que bautizó como «Gene-
ral Armero», con el cual inauguraría también, años más tarde, y ya en
proceso de clara expansión del negocio y el tráfico, la línea Cádiz-Marse-
1 la.
Ajicante y Barcelona son sus puntos de anclaje, sus sedes comerciales
primeras en la Península, a la cual volverá a acercarse López en persona.
cada vez con mayor frecuencia, llegando. incluso, a instalarse. casi estable,
por temporadas cada vez más largas. Viene alentado, seguramente por las
posibilidades de inversión que, en principio, abría la legislación del bienio
progresista. Y. además, aunque un tanto por sorpresa, pronto la guerra de
Marruecos. abordada por los unionistas tan decididamente, proporciona-
ría a Antonio López la oportunidad de ensayar, con fruto. ese transporte
B.Avit:, (7,: LI segundo..., p. 5.
PRI.J( [Ni’, E.: Los hombres de ¡cl Restauración, Nlaclrid, 1881. vol, lE pr’. 50—Sl. Em, los
momentos en q tic esto se reclaema era Sotolongo director general del Banco Hi pano—Colon ial
en Barcelona,
Respecto a Novel lá vi. Satrtiisíegu i y Pérez. los tres t’orn,a rá vi parle del primor consejo cíe
ací n,in istración tic la Compa 6 ia Trasatlántica Español a en 1881 (locha cíe su fundación
como prolongación, reorganizada. de la Antonio López. cuando la sociedad comanditaria
cíe primera hora deja paso a la sociedad anónima>.
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de tropas masivo, organizado precipitadamente y sin suficiente holgura ni
preparación (pero políticamente válido, al fin y al cabo), que tanto habrían
de rentabilizar los navieros López a lo largo de muchas décadas, bien en
América o Filipinas. bien en Africa. Traslados y viajes, cuyos objetivos; con-
dk-iones y reiteración (no cuesta trabajo alguno comprenderlo) habrían de
convertirse en atormentadora pesadilla para las capas populares del país.
Parece que en aquella primera ocasión propicia brindada al santande-
rino López por la política expansionista de la Unión Liberal, entregándose
en cuerno y alma, como se entregó. al servicio de embarques, estuvo a pun-
to, incluso, de perder la vida por culpa del cólera. Salvándose, sin embargo,
de tal extremo halló en pago López. a cambio y con facilidad, el éxito ma-
terial y la reputación de patriota propia de un clima romántico de exaltado
nacionalismo y espúreo producto de una muy peligrosa vinculación del
sentimiento de «patria» al hecho y circunstancias de la guerra exterior y de
conquista. Un cierto y fugaz entusiasmo (le la Administración le facilitó
entonces el conseguir en pública subasta la contrata oficial para conducir
el correo peninsular a las islas de Cuba, Puerto Rico y Santo Domingo,
isla esta última donde volvería a tener oportunidad de prestar sus servmcíos
extraordinarios durante la guerra iniciada en 1863.
Había comprado. para realizar con mayor holgura el servicio postal.
dos nuevos vápores, el «Ciudad Condal» y el «París». dejando para cubrir la
línea mediterránea los denominados «Madrid». «Alicante» y «Marsella»,
El contrato, sin embargo, le exigía mejor cobertura técnica y. por ello, se
vio obligado el contratista a comprar a fines de 1861 otros seis~~’ vapores que
—junto con los anteriores— fueron el núcleo inicial de la que años cíes-
pués habría de ser la mayor compan ía naviera del país.
Los SERVICIOS POSTALES SUBVENCIONADOS
Documentos del Ministerio de Ultramar (hoy en el Archivo Histórico
Nacional cíe Madrid) completan las noticias anteriores, procedentes en su
mayoría de unos escritos y una publicística surgidos siempre en momentos
posteriores a los hechos que se narran y. por lo tanto, de imprescindible
confirmación o desmentido, lo cual todavía está —en buen medida— por
hacer
Son útiles. en este sentido. 1 as apon acic,ncs cíe BAXtí.. di.. ya citado, aclem ás de (it ss.
sto. 1<.: La (‘c’rnpañia Trasaulci;tiic’t,, Cien años’ tic> ‘it/ti so/wc el mar 1850-1950. M2mdi mid. J9Stt:
<it) Ni)i Mt N AS Nl Asc‘ARO, 1”,: Bú.SV ile/o ¡u i.¿tóric ‘o dc’ ía Marina espcuíiola. ¿‘it Coinpañia Trc,soíltin¡i—
ca. Lil,ro cíe Infrurmación, Nl acíricí. 192?:, asi comc> —del mismo a cmtor—: Dipuiación Prot’iitc’ial
dc’ Bareelo,ua, Mu,.s’eo Maríuimo. Homeit aje a la (‘cumpa;’ila Trasailti nUca. folleto ¿oitmemorail no
del acto cíe itt tu tigo ración cíe la Sala Mart¡ ucés cíe Cantillos’ tRc’cule¿ A tarazaurtu.Q, B arcel¿mn a- l95l~ y
Ft’t 1, V:« Pasriot Sm ¿s y de sinte ‘éso, Rei’u?s’¡tu cíe No c’c’gc,c ‘it’;, c’ C ‘omc’i’c’io, 5— X1—1893, pr’. 477—
Transpone marítimo y horizonte ultramarino... 51
Por algunos de aquellos papeles podemos saber, por ejemplo, que en
1850 había establecido el Gobierno —«por su cuenta»— una línea de
vapores entre Cádiz y las Antillas, con cuatro buques propios. Los dos
primeros, el «Caledonia» y el «Hibernia» habían sido adquiridos a la bri-
tánica compañía Cunard, viniendo a unirse a ellos., poco después, otros
dos más, el «Fernando el Católico» y el «Isabel la Católica», de cuyos re-
sultados en el servicio se quedó, al parecer, muy satisfecho.
Por alguna razón, el Gobierno decidiría unos años después poner este
servicio de Correos en manos privadas (como ya se venía haciendo en
otros paises), previa consulta técnica realizada por el Ministerio dc Guerra
y Ultramar al de Marina. Una vez puestos de acuerdo, se pasó a convocar,
en el verano de 1858 y mediante el correspondiente pliego de condiciones,
la concesión oficial de un servicio que en aquellos momentos realizaba,
provisionalmente, un consorcio denominado Compañias Catalanas Reu-
nidas ~.
Razones de ahorro presupuestario, además de las usuales argumenta-
ciones de índole político-internacional, parecen respaldar entonces la de-
císion adoptada por el ministerio del ramo. El funcionario encargado de
suscribir el acuerdo. Gabriel Enríquez. afirma estar convencido de que
(<no es posible que España retroceda ante una necesidad que importa tan-
lo a su decoro como a su interés», y considera de orden menor determina-
das discrepancias habidas entre los expertos de la Administración respecto
a un presunto incremento de costes en el servicio que acarrearía al parecer
el nuevo procedimiento, la privatizacion.
El asunto no se resolvió tan fácilmente, sin embargo, y el hecho es que
la licitación pública no tuvo lugar hasta febrero de 1860. presentándose
entonces las siguientes ofertas: una del concesionario provisional. Francis-
co Senmartí Eruges. que en dos ocasiones previas (6 dc diciembre de 1859 y
483. quien propcsrciona las razones más convincentes sob re la instalación de López en Bar-
celona y sobre su posible elección del campo de operaciones.
Otros cia tc,s importantes para la reconstrucción de clic ha trayectoria. cmi las i vitervencro—
nes paría mcvi tarjas, Asi, por eje viipío. el general Berángor, en el Senado, el 4 cte mayo cíe 1587
(véase Dicujio t/c- Se.s’io,uc> de (.ortc’s.Se,uat/o, mí ú m, 81 1857, 749 y ssj, Los ma me ria les cíe a rch
yo que lietii<,s utilizado aqtti se encuentratí en el Archivo Histórico Nacional ten adelante
AH N ). Ma clri cl. sección de lIltrt,mcur, <¿(‘uba, (ob iern o». legajo 5453,
Los viajes anuales eran 15. comí seis buques. p¿sr los que se percibia una sim bveviciótí
ami dial cíe 465.0<) reales (AH N. loct citY
Un» descripción más dei»1 lacIa de totio el lo, q dio viO va niOs it hacer ztq ui, puede verse en
mi tesis cíooto xii: Pen.¿ami¿’nfo hurgues i•’ proble,,uccs’ ¿ ‘olonialc’s en lo Es’pt¡ña dc It; Re.s’tau¿rt,c ‘uon,
ls 1 5/1887 Ecli oria 1 cte la Un i versidací (Á>mpl u temise, Nla ci ricí, tíos vol 5., especialmetí te pr’.
553-953’
la cotíipetetici~t. que arrilmica cje adiui. est~tbiecicIa pronto con José de (‘amnpcs. puede
seguirse en mi trabajo: ¿¿Transporte por mar y acción del Estado en la España del siglo XIX:
(uba y Filipinas en la comicurrencia naviera por la subvención oticial». Hispania (en prensa).
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28 de enero de 1860. inmediatamente antes de procederse al acto), había
ofrecido seguir realizando el servicio por un monto total de 880.000 reales
al año, sin conformarse con que sus propuestas sirvieran de tipo base para
la subasta. Las razones de índole política que alegaba Senmartí no fueron
escuchadas en momento alguno. y sus temores de que el servicié cayera en
manos de extranjeros nadie se preocuparía de disiparlos. como correspon-
de a la apertura liberalizadora en materias tic economía de la que tanto
protestaron los proteccionistas catalanes.
El segundo de los concursantes era Luis Perera (millón y medio de rea-
les por viaje redondo): el tercero, el Crédito Mobiliario Español (949.000
reales); el cuarto era Rafael Beltrán de Lis (1.477.717 reales) y el quinto y
último José de Campo. quien acudió nada menos que a las once y media
de la noche, con una sorprendente of ería: la cíe 55 pesos (sic) por viaje
redondo, lo que daba un total de —únicamente— 11.000 reales. Desestima-
da su propuesta por error de forma (a pesar de la previa aclaración del
aspirante José de Campo, quien advirtió que. naturalmente, se trataba de
un lapsus), también habría de ser desechada la primera de todas, la de Sen-
martí, por haber sido presentada en el ministerio antes de tiempo.
Por su parte. ninguna de las otras tres ofertas, y a pesar de que la pre-
sentada por el Crédho Mobiliario gozó de evidentes simpatías. consiguió
tampoco hacerse con la contrata en aquella ocasión. Es más, corriendo
incluso el riesgo de increníentar los costes —según se advierte en algunos
momentos de la negociacion—. el ministerio pareció insistir, llegada la
hora, en desempeñar por sí mismo el servicio. Y. sin embargo. en junio
siguiente (siempre 1860) conocemos que la Administración había vuelto a
clecidirse a convocar, de nuevo. suhasta provisional.
Es entonces cuando, como de costumbre, se provoca la avalancha de
demandas procedentes de los puertos vinculados al comercio americano.
La ciudad de Santander la primera. a través de su Junta de Agricultura.
Industria y Comercio. solicita privilegios para si misma en virtud cíe su
antigua proyección antillana. en U rito que recela de aquellos otros q nc. de
hecho, parecen ser otorgados por los poderes públicos al puerto cíe Cádiz
en las recién aparecidas condiciones de licitación. Comprende Santander
el carácter obligatorio que se impone a la escala cíe Canarias, pero alega en
su propio favor el tener, como sabe el Gobierno. «incesantes y casi exclusi-
vas relaciones mercantiles con Cuba», lo mismo que otra circunstancia
que «nadie igmiora»: la de q nc la emigración a Ultramar «parte principal—
níente del litoral canlábrico». Como último argumento, para la Junta san-
tanclerina. cl ministerio debería considerar en su favor el ahorro proceden-
te cte que el precio del carbón. en aquel puerto del norte, resultaba —según
el escrito— un 40 por lOO más barato que en los puertos andaluces.
En realidad, a partir de la lectura del informe santanderino puede
seguirse la pugna renovada entre los puertos exportadores desde muy dis-
tintas aproximaciones, en las que, evidentemente, no podemos introducir-
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nos aqui. Lo único que hemos de resaltar, por el momento, es que la deca-
dencia del puerto de Cádiz permite intervenciones de este tipo, sin que su
relativa situación de privilegio se vea del todo derrumbada, aún. No me-
rece la pena. sin embargo. mnsístír ahora en este tipo de asuntos, porque su
incidencia en las subastas del servicio de Correos es, en esta ocasión, míni-
ma -
En junio de 1861, una vez mas, sale a la luz pública, sin haberse resuel-
to de modo estable, la cuestión de la navegación ultramarina encargada
del transporte oficial de correspondencia y pasajes. En dicha ocasión fue
el puerto de Cádiz el que más se apresuró a salir al paso de lo que muy
bien podía considerarse motivo de réplica: su visible relegamiento como
cabecera de línea <‘. De todo ello nos interesa, solamente, retener dos cues-
tiones fundamentales: una. que el asunto de las contratas de Correos no
había sido abordado aún con firmeza y resolución, en orden a perfilar una
política colonial decidida y acorde, en función de intereses económicos y
estratégicos coincidenteí; la otra, que, al parecer. la empresa López todavía
no ha hecho su aparición directamente ante la Administración para inte-
resarse por la contrata del servicio de Correos a las Antillas. si bien el
linanciero valenciano José de Campo —quien favorecerá, poco después, la
prosperidad inmediata de la Casa López, a su pesar— ya anda claramente
detrás de la contrata. dispuesto a conseguirla al precio que fuere.
No obstante, aunque se percibe una notable indecisión gubernamental
en cuanto a la intergración del asunto de los correos en su estrategia colo-
niaL lo cierto es que determinados factores privados; posiblemente irrele-
vantes. pero de hecho existentes, no pierden de vista la potencialidad cre-
ciente que para la acumulación que persiguen se origina a partir de las
innovaciones técnicas introducidass en el sector transportes y. específica-
mente. en los transportes por maz-.
En este caso concreto, se trata de un puñado de gaditanos concurrentes
a la suhasia. integrantes según sus declaraciones de una denominada
Compañía Española de Navegación (en trámite por entonces en el Conse-
jo de Estado), quienes opinan que las circunstancias generales se presta-
ban tanto a la realización cíe una política exterior de altura como a la
potenciación del comercio privado desde el poder político. Tornando muy
de cerca en su argumentación los ejemplos francés, ruso y austríaco
—reciente se hallaba la experiencia cíe Crimea—. los gaditanos acusan y
denuncian en la convocatoria pública para cubrir el servicio de Correos
una serie de insuficiencias que. sin embargo. estiman fácilmente subsana-
bles. Y así, adelantándose a desautorizaciones muy frecuentes en los años
Toda it documentación en AHN. Vía-autor ¿¿Cuba, Gobierno», legajo 5453, el cual, a
pesar cíe venir rotulado como: ¿¿Compañía Trasatlántica, Contrato», no coatiene exacta-
mente los ciatos referentes a éste (que tic> hemos podido hallar) y si. cvi cambio, estos otros
dítie afectan a sus antecedentes y círcunsta vicias anejas.
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venideros, critican fuertemente el escaso tonelaje que se demanda en la
contrata, la anticuada descripción de condiciones técnicas que se incluye.
la incapacidad real —en consecuencia— de los barcos solicitados para
concurrir, en su día, en auxilio de la marina cíe guerra... En definitiva, el
escrito proviniente cíe Cádiz se convierte así en un bala ncc poco común
del descuido global cíe las «obligaciones coloniales» a que. como metropo-
Ii. España se hallaba sujeta.
ANmNIo LÓPEZ Y LÓPEZ. CONTRATISTA OFICIAL
Sin que la anterior advertencia llegara a ser tenida en cuenta, como era
previsible, la subasta se realizará en It) de septiembre siguiente (1861).
Para esta ocasion sí que habia decidido Antonio López presentarse. acu-
clienclo a cubrir las bases con ocho vapores, para los que solicitaba una
subvención de 29.500 pesos por viaje redondo. Probablemente —aunque
no podemos decir que lo sepamos todo a propósito, ni mucho menos—, su
exito como eficaz transportista cíe tropas al otro lacIo del Estracho, en el
conilicto marroquí, recién concluido, iba a valerle de mucho en estos
momentos, Y siempre, de aquí en adelante. las circunstancias de la guerra
—tan agobiantes y excepcionales— iban a favorecer, sensiblemente, sus
circunstancias particttlares en tiempos cíe paz.
Una vez obtenido el servicio (lo que muy difícilmente hubieran podido
lograr en momentos menos críticos), los amigos santanderinos de López
intentaron conseguir, para su puedo, algo que creyeron entonces más facti-
ble que el año anterior. Se habían limitado entonces a solicitar íes fuera
concedida la alternancia cíe cabeceras entre Cádiz y Santander. o al menos
—rebajando pretensiones— que uno de entre todos los vapores correos
con destino a Cuba partiese del puerto de Santander. En las condiciones
que concluyen ahora la empresa López y el Estado, sin embargo. ninguno
cíe los ocho vapores establecidos parecía partir del norte, siendo todos ellos
adj uclicados a Cádiz por la Administración.
En 13 cíe septiembre cíe aquel 1861. Santander protesta de nuevo ante el
ministerio. comisiderándose «posiergado y deprimido» por el «grave que-
bra nto cíe sus Intereses» que se le inflige. La itt nia santanderina, encar—
gacla cíe nuevo de la gestión. incluye ahora entre los firmantes, con rúbrica
inequívoca, a Angel Bernardo Pérez. el fiel amigo de la infancia de Anto-
nio López. ahora importante gestor de intereses comunes a ambos en su
tierra natal, y poco después asociado a la em’npresa naviera del propic
López. La argumentación que se utiliza, entonces, nos remite a los intere-
ses agrarios de la Castilla del Norte, a sus problemas y recursos, tanto o
más que a los lazos comerciales que unían a la Mesela con el increado
cubano. ¿Era Cádiz. en cambio, vía de drenaje para una expansmon econo-
mica de alcance regional’?. se pregu ntaba la Junta santanderina, para res—
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ponderse a sí misma negativamente. Santander. sin embargo, cada vez se
veía más impelido a dar salida urgente a una producción cereal, la caste-
llana, que. a través de su propio pucí-to, como escape natural al Atlántico.
buscaba mercados exteriores. El Gobierno, insistían los firmantes, debería
considerar prioritariamente estas poderosas razones O,
López habla estado de acuerdo siempre, según los informantes santan-
derinos, en iniciar el servicio —total o parcialmente— desde Santander.
criterio que comparten en pleno la Junta de Agricultura y la Diputación de
la provincia, la cual envía a su vez otra petición razonada suscrita por su
secretario (una vez más Imopezarnos con Angel Bernardo Pérez). La reorga-
nización del servicio de Correos se estipularía entonces, como cíe hecho
ocurrió, para el período de cinco años, a partir de 1862. pero lo cierto es
que oc> hemos podido llegar a saber, por el moínento. hasta qué punto las
peticiones santanderinas fueron atendidas entonces,
En otro orden de cosas, es este el punto de arranque de una sensible
reafirmación profesional de Antonio López. quien comienza a disfrutar de
atención privilegiada por parte de la Administración contratante. Lo cual
no obsta para que sepamos con certeza (porque incluso los documentos
oficiales nos hablan de ello) que los barcos con los que el aspirante a con-
tratista trataba de cubrir el servicio a las Antillas no reunían (no habian
reunido nunca) las condiciones técnicas precisas para la realización del
mismo, condiciones impuestas. como era de rigol-. por los expertos de Ma-
rina. Le fue urgido, por tanto, a López antes de concederle definitivamente
la contrata, la puesta a punto formal de sus vapores~. Pero, según parece.
nada cíe ello habría de tener lugar cíe inmediato.
Es importante recordar, también, que en dicho contrato del 62 se con-
ten la ya las clátisuras que otorgaban a la naviera concesionaria —junto al
Otra cte las razones aducidas por la itimíta saniancieritia emí apcíyo cíe su pemición se basa
etí la inarticulaciómí. iocIitvi¿m, de la recí cíe iratíspc,ries cmi la Peninsula. esgrimiendo la clilicul—
tad y pevi¿miidade.s que el ciest¿mcttrso a Cádiz. ¿,blimyatc,m’íamor,to. produce en la mayoría de los
vt a¡eros espa fmoles (AH N. ioc’. ci;.
Por cM ro lacic,, las requisitorias cíe la símbasta pueden verse omí Gaceta de Mt¡t/rid, 22-VI—
lScíl . So comí o rení ban, rosu mi ciamente, en el establecimiento prtvisionai cíe un servicio (por
seis meses) con b tuqtmos siniibm res a los que se ocupa b~t mí cío aq ctél por entc,vices. I.~m sim bvemi-
ciómí seria cíe 100.01>11 pescias por viaje ‘ecloticits, [:1 ser\•’icio ciolinutivo. mio cbsm¿inie. se reali—
zari a (al término de los pri merdís sois meses sus¿>dichc,s> con ¿,cho buques iguales cío poco
mas cío 21>1it) totíelacia s y 52 caballos cje fuorza, con un amida r cíe cinco millas por hora en
priteha, y con 220.0(10 pesetas por viajo redondo c¿snio subvención, según acababa cíe cstipu—
iar el Gobierno, La contraía esiaria vigente durante ocho afidís, C¿utíseguicla aquéila por
Anion i¿í López. vio es trocuente encontrar detalles scsbre esto periodo en su,s biógrafos. De
mnometítc,, la cínetí mnenmación que nos es ht miliar no se retiere a ella en ningún cascs, Y ta m-
poco en la relación hecha por Evaristo Armítis en el Semíacics (Diario tic .Se¿io,íes dc> (‘anos’. Seno-
cío, 7-v-1557. p. 1532). vii en la dei general Fernando de Saiarna vica (Ibid. 5-V-1887. 1.751) y
55.). lo ííí¿sní o que en los historia dores de la ornpresa naviera, etc. Tocícís ellos, sin en, ba “ea,
esta vi cíe acuerdo en seña lar la importancia cíe este colíirato como pu vito cte arran que en la
t>Stt St ncc’ ¿it, cíe <iii gran e nipcirl o.
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correo y los pasajes oficiales de carácter civil— la exclusiva de la conduc-
ción de tropas a las Antillas, exclusiva que pronto habría de ponerse en
práctica debido al asunto de Santo Domingo y a pesar de que. para cir-
cunstancias de urgencia como aquéllas, se había reservado el Gobierno la
facultad de contratar extraordinariamente, si lo consideraba necesario,
con alguna otra naviera. No obstante y de hecho, cuando por Real Orden
de lO de octubre de 1863 se decidió el envío inmediato de mil hombres a la
zona del Caribe. el resto de las empresas comerciales que ofrecieron sus
servicios vieron desestimadas sus pretensiones, por considerar el jefe de
negociado informante que. frente a la Casa López y Compañía. «eran sus
condiciones desventajosas».
La Casa López. a su vez, se ofreció con fecha dc 16 de octubre siguiente
para realizar esa expedición extraordinaria de tropas a los precios estipu-
lados corrientemente, según marcaba el artículo 31 del pliego de condicio-
nes. Y se había comprometido además a no exigir el cobro inmediato por
las cajas de Ultramar, ya que el servicio habría de abonársele con cargo a
los presupuestos peninsulares, y sólo después de que hubiera sido apro-
bado dicho gasto dentro del ramo correspondiente. No obstante, teniendo
en cuenta que la guerra traía consigo una serie de alteraciones en cuanto a
escalas y estadías en los puertos —acarreando los correspondientes tras-
tornos en el ritmo normal del servicio—, la compañía naviera oficial espe-
raba verse recompensada con una cicíta indemnización económica
Es en este quinquenio (1862/1867) cuando, verdaderamente, se lanzan
las bases de la futura prosperidad de Antonio López como transportista
marítimo de excepción bajo la tutela continuada del Estado, siendo su vin-
culación personal a la Corona (especialmente a paitir de 1874) t2 un ele-
mento nada despreciable de dicha prosperidad, arropada por las finanzas
públicas y justificada por las necesidades del Estado. Los Gobiernos, casi
sin excepción. y fuese cual fuese su credo político actuaron durante más de
sesenta días como benignos gestores de los intereses de la compañía naviera
que el montañés Antonio López levantó en su día. La benignidad de los
políticos y administradores, si no universal, sí fue, desde luego, constante y
privilegiada, y hasta rayana quizá en la negligencia frente a sus obligacio-
Los precios eran: a) I>a ra Puerto Rico, 68 pesos los oticiales tivicití ida la níanutención):
22 pesos y 66 céntimos los sargentos. y 17 pesos los cabos y soldados, b) Para Cuba, mcl uicla
laníbién la ali memítación, los c,ticia les 1 levariavi pasaje dc 71 pesos comí 42 céntimos: los sar-
gentos de 25 pesos y 71 céntimos. y el resto. de 20 pesos.
Respecto a las compensaciones. asi lo comunica Francisco Permanyer a las autoridades
cubanas y al níinisíro de la Guerra según un documento fechado a 15 de octubre do 1563, y
sin diudia traspapelado de su contexto ¿riginal. q oc se conserva cvi el Al] N, L11¡ranuar «Cuba,Gobierno», legajo 4197. La cartela cíe éste resa ¿¿Corn paÚ a Trasailántic~t. 1868», sin que a
pesar cíe el lo haya un solc, papel en su imítermor corrcspomídiemtie a esa fecha.
2 EspAmíAs Bupuos, Nl.: ¿¿El trasfondo cuba no de la Restauración o, en .4l/ónrs’o XII e los
ongenes de la Restauración. Madrid. 1975. p, 271 y ss.
Transporte marítimo y horizonte ultramarino,,, 57
nes autónomas o estrictamente politicas. Si considerarnos que la vigilancia
ejercida por la Administración respecto al cumplimiento de las cláusulas
del contrato descuidó usualmente los márgenes tolerables, y que sólo en
muy contados momentos (a lo largo de la relación completa de la naviera
con el Estado), los adminsitradores se inclinaron por criterios más severos
y estrictos ~, se comprenderá bien —creemos— lo que tratamos de reflejar
aquí.
Realmente, la presunta pérdida de credibilidad que un incumplimiento
constante por imposibilidad material, de las condiciones técnicas del con-
trato hubiera debido acarrear, no se dio nunca. La empresa López crecía
sin parar, destacándose espeetacuLarmente de otras menos afortunadas o
de menos sagaz gestión empresarial. Los expedientes de abanderamiento y
matrícula que se amontonan en los archivos de la Marina (El Viso del
Marqués) dan fe sobrada de cómo se multiplicaba en aquellos primeros
años de franca prosperidad material el capital constante del santanderi-
no 4, E. igualmente. proporcionan preciosa información sobre cómo las
En 1587, en plena campaña del debate politico que se organizó a propósito. el diputa-
do reptcbhcano José Maria Ceileruelo recordaba ante el Congreso que sólo a lo largo del año
cíe 1862. las multas a las que se hizo acreedora la compañía de López aseend ian a omí total de
460.00 pesetas, y cíoo. a pesar de lo el evado cíe la etíantia y lo variado cje los conceptos, le fue—
ron conci cinacías p¿scc> ciesp u és p viicii ca InOvil e en ti lot a lid aci (Diario t/c’ Sc.s’iones del (ongrc<s’o
dc los’ Dipuítído.s’Y
La regla general t’ue, vio obstante, el nc imponer las multas bajo ningún concepto. En los
puericis de a rribacia (especial níen te si so tramaba de Cádiz), la Cc,manda vi cia cíe Nl a rina se
ni t,síró casi sienípre benévc,i~t para con icss retra scs su fridc,s por los bucíues cíe lii naviera
López. Y. cmi cascí cíe que la molía flega ra a ini pcmnorso. la ]omíta cíe Asistencia del puerto
hacia lo itiíposibie por reduciría o la uncía, En este sentido (referidc, a una época pc,síerior.
tuyo cje 1577) puede verse la ¿<Su maria i visiro ida con niotivo del reí raso en viaJe del ‘Anto—
tun López’’ itiiciaci¿, desde Cádiz el it> cíe mííarzo cíe 1877 y que lía llegacicí a La Habana cci,,
cmvi cii a y idee h c)nts cíe ret’aso>s. It) II. cvi .4 rc ‘it ita Hísíóric ‘o tic la Mcurinti .1 haro tie Btizón - El
Siscí del Marqués, Correos Ma riti ni os, o Ami t¿snio López o,
‘~ Sc- contienen mlii bus actas cíe reconcícimiemíto de icís sopores. e¿svi machi la cloctimenta—
emon ct,mpiemen ta rící p rocistí -¿is i como icis extractos cíe los ci arios cíe navegación - en la serie
(‘‘orn-os .Alariíinmús’ cliii diii cii ii¿ila a tite rl ¿u’.
La p rol ijiclací en las cleseripciomíes es omí hall asgo g¿szoso. pero nacía común. Asi. por
cíenípící. ta ctetaltac.icc «Relación cíe icus et’eetcís í’crteííccienccs al “amo cte artiticria cjucc han
siclc, prcsetítacl¿ss it bordo del vitpcsr cíe la (‘olvipañia trasailánuica ‘Anlo,íio Lópet ante la
(‘¿smnisic5tí cíe la iont:t Superior F’~mcolíativa ,cmnulírada para el reeonociínieviio que ha tenido
1 ugar el cha cíe la lecha. San leruando. S cíe febrero cíe 1566o (ibití).
II vi el caso cid pri mor va pcr ¿¿Antonio Lopez» (el segumício será buía cío cmi 1S81. ya cíe ace—
pasa vicio el pri Inc ro a demíom i vi itrse, eiilcuuíces, o Patricio cíe Sa tróstegoi» ). so ecínsírucción
cinta cíe 1565. itr’ resu rada ésta amito la urge ncia cíe entrar cmi servicio inmediatamente. Los pri—
níercís trámites cíe reconoci mii enti> y si vigíacio ra contaron comí el decidido apoyo del por
entonces viii nisircí cíe Utraína r, Ay iomiio t.’á novas cíe) diastillo, que soiici íd dc su colega dic
Ma ruin (telegra vía cíe 22 cíe febrerci cíe 1866) el adela vita vii ictíto cíe las fech ¿is cíe salida previs-
tas. si es q Ite el eslacicí técnico del buq Líe i¿í perní it a. Sin cJ oc Marina diese so visto luoctící. tío
obstante, el vapor ¿¿Aíííc,míio López» zarpaba cíe Cádiz a las 2.15 dic lii tarde. el cliii 25 cte
febrero cte 1866, comí (3. Vilínvercle ccimo cimpitan. sin que hallase cii sim camincí a lii fragata
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irregularidades de la travesía y las deficiencias cíe los barcos no eran síno
objeto de reconvenciones por parte de los responsables de la Administra-
ción. Reconvenciones más o menos bruscas, desagradables o intolerantes
en su forma, pero escasamente vinculantes a medio plazo y. desde luego.
poco perjudiciales desde el punto de vista crematístico.
Tras el anterior contrato (los cinco años dc 1862 a 1867) vendría otro.
esta vez valedero para diez años, una vez superada la fuerte tentación de
los políticos de poner en manos del capital extranjero todas y cada una de
la fuentes cíe acumulación privada en nuestro país. y la no menos fuerte
del propio capital extranjero para entrar a concurrir con energía en este
campo de los servicios postales t
1 La dimensión colonial de la política exte-
rior española vino una vez más en su auxilio, a través de una coyuntura
extraordinariamente favorable para la Casa López. la desencadenada por
el grito de Yara en la isla de Cuba.
De hecho, cuando precisamente en 1868 la susodicha enípresa navtera
vuelva a presentarse para proseguir su negocio. se verá obligada, contra su
voluntad, a rebajar los tipos, porque otras compañías, alentadas por la ren-
tabiliclací del negocio, iniciaban una concurrencia muy fuerte. A pesar de
estas dificultades imprevistas, la naviera Antonio López consiguió una vez
más su propósito (esta vez hasta 1878). en algo más que una coincidencia
fortuita con la gtíerra larga cubana. Y si es que las nuevas condiciones estí-
pulacias. menos rentables para la compañía, en apariencia, lo fueron real-
mente en algún momento, lo cicí-to es que —de nuevo— el transporte
extraordinario de tropas vino a actuar como eficaz acelerador para el
rotundo devenir de los negocios coloniales de Antonio López. añadiéndo-
les al tiempo tín «phis» de eficiencia y necesidad política (era cl suyo u mí
servicio eminentemente «patrióticos>) que. en sí mismo, era ya dilatada
garantia de beneficios,
El voltimen global del transporte cíe homb res a las Antillas. con destino
a la guerra. va a alcanzar en dicha ci rcu nstancia tales cl imensiones qcme la
naviera concesionaria, la Antonio López. haciendo uso tic sus prerrogati-
vas. necesitará subarrendar deterniinados embarques a otras conípañías
(entre ellas la ¿<Olano. Larrinaga y Cías>. constito ida en importante pro—
o(ierona¿s. que segtimn lo previsto licibiera clelíiclcí ccsmivoyaricí hasta el cab¿í cíe Sauí Vicente,
Tras 15 d ms y níecíics cíe viaje. ¿¿simí couitar la cliterencia cíe mneridiauí¿», el ¿¿Antonio
López» euitraba cmi eí apostadero de La Habana, ciomicie la couiiisióui de Nlarina c’utíípiiria
reglauiienmariameuiie c¿suí la revisit>ti cíe lc,s mudos del t1:tuiiauime vapor. resitelia comí evicletite
a mis lacci ó mí cíe mc ‘cío s (.4rc ‘it ii-o lIto rc) c/e Bc¿zci,u, < ‘oír’ ‘os .4’Iariiin tos, ci O ti cíe p it ocie scgo i rse ci
resmcs cíe los servici¿s dcl buque etí cuestióuí, el cct~tl sn Cii 5t1 segtíuicio viaje itiecmrriritt etí t’etr¿t—
5¿i),
Los ciatos rete ri ¿ los ¿ml sector que vi ¿>5 Occí r’i u son a btu mí cia vi mes, tu vi qtic se hall it mí ci .s
scss (a veces casual e inclistititaniemiie) entre i¿ss fomicios archivísticos irocecletimes cíe ¿is
Tniuiisterios cíe Nlarimi¿m, Guerra x’ tJltr~mni~tr, acletiiás cíe lcss cje
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porción por capitales británicos), reservándose siempre para sí la explota-
cuon de las cantinas, las cuales —según se supo más tarde— venian a pro-
porcionar a la Casa López entre 60.000 y 70.000 pesetas netas por viaje.
En tales circunstancias de gozosa expectativa para sus empresas. no
puede extrañarnos que Antonio López se hallara persuadido ya de que
encarnaba en su persona una «misión» colonialista de altura, en la coyun-
tura en que la fuente de su fortuna —Cuba española— amenazaba con
secarse. y dado sobre todo el hecho de que él mismo podía hacer mucho
por diseñar un gran .s/herzo capitalista (el que acabará cuajando en el
Banco Hispano-Colonial), del cual dependiera en esencia —como le escri-
bía el propio López a Cancio Viilaamil en 1876— «la salvación de Cu-
bas> m~, Si era preciso, la agitación antiindependentista correría de su cuen-
ta, y no esperó realmente acontecimientos para combinar en ella todos los
intereses posibles.
LA POLíTICA Y LOS NEGOCIOS, 1868/1875
Poco a poco el santanderino había ido imponiendo sus particulares
condiciones en una determinada parte de los itinerarios y de las rutas de
navegación subvencionada a las Antillas. El servicio establecido en 1861,
por ejeníplo. fijaba una escala en Canarias que. para muchos —y desde
luego para los propios isleños— «parecía responder a una gran necesi-
dad». Pero al renovarse el contrato en 31 de enero de 1868 la escala apare-
cío suprimida a instancias del propio contratista. Como era de esperan no
tardaron en llover las quejas de corporaciones publicas y entidades priva-
das del archipiélago. sin que el Ministerio cíe Ultramar fuera entonces
capaz de llegar a un acuerdo con el contratista para el restablecimiento de
la escala. Creemos que tal acuerdo no se produciría de hecho hasta 1881.
cuando el ya por entonces marqués de Comillas. Antonio López, ofreciera
al Gobierno (como contrapartida. quizá. a las enormes facilidades que se
le otorgaron para subrogar el contrato de la vieja naviera Antonio López a
la recién creada Compañía Trasatlántica) utía escala en Canarias. La nue-
va empresa y el ministerio cíe Ultramar coincidieron entonces. «felizmen-
te», en designar al puerto de Las Palmas como escala obligatoria durante
unas horas. sin que por ello le fuera exigido al Gobierno aumento alguno
en la subvención.
Fue aquel un contrato que podríamos denominar «largos>, práctica-
mente tan largo como la guerra cubana que le acompañó y que tanto ha-
bría de contribuir al enriquecimiento de Antonio López y de sus socios
capitalistas. Los embarques de tropas debieron realizarse, preferentemen-
(‘ita ci o por 8 AS i 1’, (“..‘ ¡rl scgo u ¿/0 tfltflt/ O c.d....
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te. en los barcos más grandes y mejores. en los de más capacidad, para ren-
tabilizar al máximo la navegación, al tiempo que se procuraba el reftmerzo
níilitar más inmediato. El bautizado como «Antonio López» era el barco
de mayor tonelaje entre los poseídos por la compañía. y llevó hacia Cuba.
como a otros muchos de su condición, por ejemplo, al general Caballero
de Rodas. quien abandonaba el puerto tic Cádiz. junto a un batallón ente-
ro de Infantería de Marina, el día lO de junio dc 1869 ti, Por cierto que su
viucla, Luisa Fernández. apareció ya como accionista cii las priníeras listas
de la (por entonces ya denominada) Trasatlántica que se hicieron públicas
años después, como poseedora que era. en aquellos momentos, de un total
de 84 acciones ~
Pero no podemos seguir recordando aquí cuántos y quiénes viajaron
en los navíos de la potente empresa López. Sí parece. en cambio, oportuno
traer a colacion. aunque sea archisabido, que a finales del verano cte 1876,
y para poner un a la prolongada sublevación independentista, salía Martí-
nez Campos de la Península arrastrando tras de sí un refuerzo cíe 25.000
hombres, que fueron enviados puntualníente entre septiembre y octubre de
ciquel año, sin que entre unto los viajes níensuales desti tíados al transpor-
te cíe la correspotíclencia dejaran dc i nerementa rse.
Para proporcionar tondos con los que la Hacienda pública pudiera res-
palciar estos envíos masivos y hacer frente, en su cc>njunto, a los gastos de
la guerra, fue para lo que concertó Antonio López con otros capitalistas la
fundación cíe un potente mecanismo financiero tic base antillana. cl varias
veces niencionaclo Banco 1-Jispano-Coloniaí Mecanismo en el que deposita—
mii sus esperanzas y capitales niuchos cíe los más entusiastas defensores
de la Restauración cíe la monarquía borbc$ui ica en España. convertidos
tanibién. casi indefectiblemente, en españolistas intransigentes respecto a
la causa independentista cubana 9, Consiguientio poner a disposición del
proyecto político canovista unos 125 millcnes de duros, bien potlía hacerse
acreedor el tina neicro santauiclerino al titulo cte marqués con el que poco
tiespués iba a honrarle, a instancias de los políticos. el agraclecímieíito re-
al Yt La moi’i a rq u ía alfon simia. la opción liberal—conse rvadora y’ el anclaje
lv•i’eiegran,a cíe i0—VI”1869 cíe1 cc,mandlatite getieral de Nlarivitt del I)e1í~tru~tnicntcs cíe
Cádiz al uiiinistrts cíe Marina, y c,tici¿, del misuíío (1 cíe Livio) mi vicepresicienme dci Aliiiit’aui—
tazgo (iuicítuiclos cii ci expediente cimacio cii las notas 13 y ss.t
AuN, Madrid. VIo-coitar ¿¿C’ctb¿t. G¿sbiern¿»s. lcgttcio 4d>5i, (.‘oti¿sceuiios otr¿ts relaciones
cíe acciouiistas sc,bre hus qdme pr¿sntcí claremos iuíforuíi¿tctoti.
A Ufita de una buena monografía del Hispano-Colonial pueden verse: J. Vmcit:Ns Vmvrs y
Nl. Líomzr’ns:Indu.s’rñai.s”i polftic¿. segie XIX. Barcelona. l980t3aJ í’>~ 392: CAMISA. R.: (lii siglt¿ dc’
banca privac/t¡ (1845-1945), Madrid, 1945, p. 5 y ss,; CAnANA, F.: Btunc’s i bciííquen¿ a Uatti/uinvtt Bar-
celovia. 1972. que trata el asunto uííás extensamente e incluye una lista cíe suscriptores.
15 l’uecieuí eticonirarse refereticias cuí etíalqimiera cíe cts v¿mric,s estuclicís dedicados a la
creación cíe nobleza pcír AII’omisc, XII. Yo debo ini’or’tn¿mcióm, cíe pritnera hora ¿miii atii¿tbíliciacl
cíe ANA t 5)N - 3. : Itt o 0cm-ti st oblezo c ‘r¿’odcu por .411» so XII. une vii csria cíe lico nci ti curtí it,éci ita. Ha
celovia. 1972,
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en la plataforma colonial de algunas de las más decisivas transformnacio-
nes del capitalismo en nuestro país, a lo largo del último tercio del siglo
XIX. hallan así una conformación triangular sobre la que —pensamos—
sigue siendo insuficiente lo reflexionado hasta ahora.
Lo ministros afectados por el asunto de la comunicación postal, espe-
cialmente el de Ultramar, pero en conjunto la Administración Pública, en
general, también pusieron buen cuidado en manifestar a Antonio López
su gratitud, a través de sus métodos de costumbre: la tolerancia benévola
en los momentos de infracción, que seguían repitiéndose, o la búsqueda
constante de nuevas posibilidades de beneficio a cargo del Estado, Respec-
ío a las infracciones, producto de negligencia o incapacidad por parte del
contratista en un principio, puede parecer sorprendente <pero es rigurosa-
mente cierto) quede entre un total de 795 documentos referentes al asunto
que hemos compulsado para el período que va entre el 15 de octubre de
1868 y el 24 de marzo de 1879, no se desprenda más que una sola iínposi-
ción de multa a la compañía naviera, por razón de retrasos en las salidas o
en las llegadas a puerto.
Lo más inquietante de todo ello no es, a nuestro parecer, el hecho de
que los retrasos fueran tan constantes y frecuentes como puede compro-
barse en las actas e informes levantados ad hoc, sino el hecho de que la
mayor parte de las anomalías se producían siempre en los mismos barcos,
una vez tras otra, y tanto a la ida como a la vuelta, Lo cual demostraba la
existencia de más que dudosas condiciones técnicas en muchos de los
vapores, situación tanto más preocupante en cuantoque los requisitos esti-
pulados no eran, ni por asomo, de elevada exigencia.
ADM¡Nrs’rRAcIÓN CENTRAL
Y CONTROL DEL SERVICIO PUBLICO
Veremos muy brevemente algo más a propósito de estas cuestiones,
Para el año de 1869. por ejemplo. se documentan ya 13 retrasos, que se
reducen a cinco en los dos años siguientes, desapareciendo extrañamenle
en los años de 1872 y 1873, para reaparecer en 1874. ya en el contexto de
unos informes mucho más breves y rutinarios, por lo general. Los cuales,
hay que insistir en ello, tampoco hallan jamás responsabilidades atribui-
bles a la enípresa contratista, descargando sobre la imprevisibilidad de los
elemeuítos naturales y en sus contrariedades cualquier descalabro cii la tra-
vesía. incluso los atribuibles a descuidos en la revisión cíe los buques. Tres
retrasos en 1874 y otros tres al año siguiente llegarán a convertírse en lO en
el año de 1876. en relación quizá con la (cada vez más frecuente, debido en
parte a la guerra carlista) demora de los embarques.
En estas circunstancias, las graves vicisitudes del transporte interior
actúan como atenuante o. con mas frecuencia, eximente total de las in—
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cumplidas obligaciones de la naviera. Con frecuencia. los barcos no par-
tían porque la correspondencia no había [Legado a los puertos en las
fechas previstas para las salidas quincenales. El que. luego. fcíese usual que
la diferencia entre las fechas previstas y las reales se duplicase —nada
menos— a lo largo del trayecto, no mereció por entonces llamada de aten-
ción ni. mucho menos, penalización alguna.
Los retrasos volverán a reducirse a cinco, en total, a lo largo del año de
1877. señalándose un solo caso para 1878, el cual, sin embargo. merece que
lo consideremos de un modo especial, por ser excepción única en la calma
monotonía de las explicaciones o justificaciones aducidas hasta el mo-
meííto. Giraban éstas, repetidamente, en torno -al argumento dc que los
trastornos se habían debido a «causas cíe fuerza mayor».
Se trató, en este caso, del vapor «Gijón». que a finales de agosto de
1878. en su viaje desde Santander a La Habana, sufrió una demora, no
especificada. por la que no se multó a su empresa no obstante lo prevenido
en el artículo 23 del pliego de condiciones». Ni cl capitán del navío ni el
propietario del mismo fueron considerados responsables ante la Adminis-
tración. Pero, al regresar desde las Antillas a España. el «Gijón» volvió a
retrasarse. La mistna Junta de asistencia de la Comandancia de Marina.
que dejó pasar sin penalización la falta anterior, opina ahora taxativamen-
te que el navío «no llena las condiciones», Pero dicha apreciación no fue
confirmada por las instancias correspondientes del ministerio del ramo.
en donde —a 31 de enero de 1879— se alegaba en descargo del transportis-
ta el que «el pasaje de más de mil hombres de tropa que conducía el buque
ocasiona por su irregular y constante movilidad una alteración sensible en
las marchas, que los peritos estiman en más de una milla por hora». Por
todo lo cual —estima Marina—, sería «ineqtuitativo>s imponer cualquier
penalización «a una empresa que lía prestado servicios tan mmportantes>s.
No hizo falta más. Coincidirán cii ello, a renglón seguido. el subsecretario
correspondiente y hasta el propio ministro, en tanto que el negociado de
Correos de Ultramar, forzado a intervenir en el asunto también, ante las
presiones venidas cíe los puertos, decidirá someter el caso a la suprema
comisulta del Couísejo cíe Estado.
El Consejo. presidido por el conservador Barzanallana en aquellos
momentos (marzo de 1879). se mostró partidario de la postura del ministe-
rio y en comitra de la mauitenicla por la Mí mita de asistencia técnica de Cádiz,
alegando que el vapor había sido reconocido en el mes de enero preceden-
te, sin que llegara a observarse en él anomalía alguna. Lo que más importa
ahora señalar, no obstante, es la advertencia —lanzada desde el Consejo
ni ismo— a propósito tic la solvencia dc la compañía. «Se tratas>, a su pare-
cer, «cíe una Compañía cuya forníal iclací en cii mpli r sus compromisos es
notoria, y que desde el mes de junio basta el fin de año último ha transpor-
tado a España en viajes extraordinarios cerca cíe 2(L000 honíbres, y presta-
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do servicios de importancia en épocas difíciles» 2t Como puede observar-
se claramente, la formalidad no se justifica con otros argumentos que los
que remiten a su excepcional virtualidad militar. Quedaba de este modo
claramente manifiesta la compleja relación que se habia establecido ya.
sólida e inevitablemente, entre el transportista y la Administración del
Estado, entre los objetivos de enriquecimiento particular de aquél y el pro-
fundo cenagal en que la política colonial española trataba de librar sus
últimas cartas americanas.
Las instituciones no son, en circunstancias como éstas, más que ve-
hículos de la actuación, en un sentido u otro, de determinadas individuali-
dades. Los lazos establecidos entre una y otra parte, en el caso que con-
sideramos. eran ya de considerable importancia, y la toma politica de deci-
siones, aunque no siempre seamos capaces de discernirlo, atravesaba con
frecuencia recurrente por imprevistas ventajas de carácter privado =2 He-
unos de reconocer, no obstante, que por el momento la actividad de Anto-
nio López y su grupo a lo largo de la Gloriosa revolución, lo mismo que
durante la breve monarquía amadeista. se nos escapa en muchas de sus
dimensiones, siendo difícil reconstruirla con seguridad. Hay indicios que
2 t Para aqcíei euitonces contaba ya Amitcíuiio López comí el segundo cíe sus couítratos dccc—
viti les hacia las Antillas, concertado el 15 cíe marzo cje 1575 y cuyo cuímplimíí emito tc,ial vi¿s se
vena agotado, puesto que en 1586 la empresa cíe López (desde 1581 ‘rrasatlántiea) obtenía un
nuevo couitrato decenal, cíe en vergactura y beneilcios mcíclíc, más comisicterables a úui, la dccl—
sión había sicl¿, t¿íuíí ada por Gemí á vi Gam azo. viii uíístro cíe tfltranía r y a liadcs cje LcSpez cuí
virtud de inicí-eses más económicos quío políticos. Sobm’e modo ello puede verse Hrun,ANmn~z
S,.sNmome,s. E.: «‘i’rauisporte por m mr y a cemon del estado en la Espa ña del siglo XIX: Cuba y
Filipinas cii la edímil petencia naviera por la subvención ofící al», Hispania ten prensa). asi
como ¿¿ l’c,iítíea ccíloui ial. eom pali ias de tít,vegttcióuí y ascemiso cíe la proteccion sectorial: El
debate parlauiíentaric, cuí torno a la Compañía 1’rasttmlitntica ( iS56/1557)s,, Ho,nenc,,ie a los
p”o/c-sor¿-¿ .Ic,sc” Mc,r,’o lover s’ Lic‘e, tic’ Palacio temí premisa 1.
Lc,s cia vms ret’em’emi tes 1 vapor ~<Ciijó vi» p mocecieuí del AI—lN. II/trcínic,r Nlaci rid. ¿¿Cuba, (íd)-
biermitm. Aciníiii isiración y Fc,menmo». legajo 4754 t ¿¿Servicio cíe va pore.s—correos de la Trtmsat—
iii vi tic~í o) cicsnclc pueden hall tt rse también referencias x” ciocuníentación sobre Icis retrasos
suifriclos por cts vapores ¿¿i>ciertc, Ríccio, ¿¿isla cío (‘ciba», «Santaviclero, ¿¿Canarias,,, etc. Hay
que aciveríit’. además, que los ciatos cíe los expedientes mío s enípre se hallan comoplelos cmi los
res pecí i vos legajos. y mii siquiera coiuícícten ení re sí cuando se halla ti distríbu idos tal parecer
tic»’ a/a rl cuí leeajos clisévitos, cloe no suelen ser taj» poco correla mi vos ni ha lía rse rotola dos
confomnie al cc,níenido real, Tcsclo clic,, eviciemítemevite. cii fucuita al vii áxinío. pcsr el mom’nento.
la tarea cíe reconstrucción. Como ejení pío cíe lo que dcci mcís puede verse ci ya citadio legajo
4951 cíe la sección t.Jlírcínícír, comí iii i’ori’nacióui más uíega uva respecto al vapor o Gijóvis> (duros
dios reira sos niá s cío rauíte el año cíe 1575), cíe aquella otra proceden te del legajo diue utiliza-
uncís pri níercí, el taní bién citado 4754.
—~ No pretendenios, sin euiibargo. que una ¿cracicuviaiidacl,, sísmemámica ííiipuisartt desde
jiíero cíe la política la giobalidttci cíe la mrsuiia cíO decisiones. Aumique se míos escapa u,iucho al
rcspeci¿,. ticí parece del tocic, arriesgado i viclimí arse por una iii merp retaci¿isn gemíeral cloe sitóe el
¿ítiibimo cíe la tonití de dlccisíc,míes en materia ccsloniai cii omití covitinutí brisc¡uedo de equilibrios,
r’roctctcmc, tt scí vez cíe la débil articulación cíe! sístemtt político tíeninsular 5’ cíe sufle.vibiíidctd
,ocí,orrolc,c/cí ami mc Lis presiones prc>veníen mes cíe los clistimítos circo icís de intereses.
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parecen demostrar que el transportista y banquero (con fuertes apoyos en
Madrid, Barcelona, La Habana. Cádiz y Santander) prefirió retraerse de
invertir durante el sexenio (el asunto del dique particular en Cádiz. por
ejemplo, cuya construcción demoró cuando todo estaba dispuesto para
ella). Y sabemos ciertamente que uno de sus más estrechos colaboradores.
Manuel Calvo. se halló (junto con N4anzanedo y Vinent, también capitalis-
tas de primera magnitud) directamente implicado en el triunfo de la causa
aníadeista, corno solución al impasse politico abierto por el fracaso galo-
pante de la democracia liberal en España.
Y lo mismo, aunque no podamos asegurar con certeza nada a propósi-
to, podríamos decir de intervenciones directas de Antonio López en detri-
mento y perjuicio de los regímenes que se sucedieron durante la experien-
cia no borbónica, en nuestro XIX. Sabemos también —porque así nos lo
relatan sus biógrafos— que nuestro López. «siempre con los ojos puestos
en el interés cíe España». hubo de <¿hacer frente (sic) a las contingencias de
la revolución dcl 68». siendo el santanderino «en el círculo de su acción un
paladín de las aspiraciones restauradoras» 23 Era ciertamente ésta su
apuesta política, no hace falta insistir más en ello, por supuesto. Y no
tendría que esperar mucho pat-a que una esperada recompensa. econotní-
ca sobre todo. pero también social, se derramase generosaniente. desde
arriba, sobre su persona.
Convendría, no obstante. replantear los supuestos ideológicos de esta
trayectoria de López hacia la causa alfonsina. Porque a pesar de sus que-
jas, no le fue mal ni mucho menos el negocio de los barcos a Antonio
López durante aquellos «seis oscuros años» (sic) que —en los tropos de
sus biógrafos— no son otros sino los del experimento democratizaclon
Siguió disfrutando de scí contrata antil lamia. y aquella lacra cancerosa qcme.
para su precaria y frágil estabilidad, los Gobiernos españoles (leí período
creyeron encontrar en la guerra desatada cuí Cuba, le sirvió a él paradójica-
meuíte —corno ocurrió en otros capítulos de la admí u istracion colouí ial—
de sostén incuestion-ado y cíe ~ícicaíe. incluso, para salir con bien de sus
obligaciones con el Estado. Continuaron vivos y sin cambios. bajo el Sexe-
nio, muchos de los elementos propios del pasado reciente, significativos en
sí mismos y profundamente contradictorios con la nueva situación que se
pretendía diseñar, al amparo de los cuales muchas (le las tareas de acumu-
lación pudieron ser proseguidas sin alteración alguna. Máxime en cuanto
que la legislación del período más bien levantaba trabas a las mismas y
disipaba obstáculos legales. No siempre de manera reflexiva, bien es ver-
dad. pero sí con clara y unánime voluntad de favorecer a las fuerzas del
capital.
23 Ccsssmcs, E.: Lo (oínpañici... - p. 42.
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La guerra cubana del 68 fue así, en definitiva, para algunos españoles.
piedra angular en la construcción de sus fortunas, al tiempo que especta-
cular revelación, rotunda en sus conclusiones, de cuánto habría de perder-
se para los intereses españoles si —rompiéndose la cobertura privilegiada
que ofrecía a algunos sectores de la economía española el mal llamado
pacto colonial—, antes o después las Antillas dejaban de ser controladas
por la Administración española.
Antonio López, como otros de sus compatriotas, habría de retiexionar
stn duda largamente sobre todo ello, así como acerca de la precariedad que.
en estas circunstancias (frágiles los vínculos políticos. inflexibles las vo-
luntades de adscripción a la metrópoli, exiguas las relaciones comerciales
con ésta, y especialmente desfavorables para la colonia...), caracterizaba al
negocio marítimo con Cuba, su principal fuente de ingresos. Y entendió
que esta precariedad quedaba. además, sujeta al éxito o fracaso del esfuer-
zo emancipador del pueblo cubano en armas.
Y sintió muy posiblemente López que el riesgo se acrecentaba para él
en tanto que, en la metrópoli, las presuntas debilidades del sistema demo-
crático dejasen un espacio abierto, por leve que éste fuera, a la tolerancia
autonómica o incluso, a la desvinculación progresiva de los lazos colonia-
les. Ni siquiera se pararía a pensar. muy posiblemente. en que aquellos
mismos voceros de la democracia en la España peninsular eran —como
percibió con amargura José Martí— casi absolutamente insensibles a la
poderosa e imparable voluntad emancipadora de los cubanos., y que la for-
inulación de una política alternativa no parecía caber dentro de las expec-
tativas, muy limitadas, de la inmensa mayoría de los políticos españoles
del sistema. Sea como fuere, el caso es que López no quiso perder. eso es
claro, Y por ello aposté con fuerza a la carta de la Restauración, la única
que para muchos de sus contemporáneos activos en política comportaba
garantía inmutable de/éación estática, esclerótica e impermeable en las
relaciones de España con sus colonias americanas y Filipinas. Eso era.
muy posiblemente, lo único que se descó en primera instancia: el resto
vendría por si solo. Al fin y al cabo, y en términos muy amplios~, la identifi-
cación idelológica global con los valores propios del antiguo régimen y sus
representantes por nacimiento y origenes, no fue usualmente sino poste-
rior a la consecución de un estatus económico privilegiado. Y fue precisa-
mente la oportunidad antillana la que proporcionó a Antonio López su
fortttíía y su titulo nobiliario.
Razones concretas para quejarse de los Gobiernos del Sexenio no he-
nios podido hallar, lo reiteramos, en este caso. Al menos en lo que se refie-
re a las ya familiares contratas para el servicio de Correos y el transporte
extraordinario de tropas. A pesar de lo que pudiera parecer en un princi-
pio, la puntualidad y calidad del servicio distaban mucho de ser controla-
cías escrupulosatnente. y así lo demuestra, entre d)tros, el caso del «Puerto
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Rico», sustituido forzosamente en su viaje de enero de 1871 por el vapor
«París». vapor al que el Gobierno no pondría la menor pega para realizar
el viaje convenido con la Casa Antonio López. a pesar de no cumplirse ni
los plazos ni Las condiciones técnicas mínimas para procederse a la susti-
tución 24
No hubo, pues. al parecer, obstáculos de peso que impidieran a la
naviera López seguir haciéndose fuerte en sus posiciones., ni razones eco-
nomícas concretas como para que repudiara el sistema político abierto en
septiembre de 1868. Antes bien, la misma guerra le amparaba ese progreso,
esa guerra no iba a ser breve, y ni siquiera las livianas advertencias de
orden meramente técnico que alguna vez sufrió la compañía tendrían
posibilidad, en la práctica. de convertirse en reprimenda alguna. y mucho
menos en merma de posibilidades de acumulación, La cuestión, un tanto
vaporosa, pero significativa, de las ambulancias de correos es muy posible-
mente un elemento más de comprobación para cuanto decimos. Le dedi-
caremos ahora una breve atención.
ADMINtSTRACIÓN COLONIAL Y FORCEJEO DE PODERES
Sabemos, por ejemplo, que a mediados de junio de 1874 la Administra-
ción Central de Correos de la Isla de Cuba se había dirigido, por medio de
oficio, al gobernador general de la misma. José de la Concha, para indicar-
le la conveniencia de establecer ambulancias en los vapores-correo de la
casa López. con el fin de poder despachar con la mayor brevedad posible
la correspondencia entre la Península y la Isla. De la Concha no vaciló en
estimar conveniente el establecimiento del servicio, solicitándolo a su vez
así al ministro de Ultramar, en 13 de julio siguiente. La petición. razonada.
estimaba que con seis funcionarios ambulantes y seis ayudantes 25 queda-
rían cubiertas las necesidades del nuevo servicio, suponiendo en total la
mejora un incremento de 45.000 pesetas al año sobre el presupuesto vigente.
24 No parece scsrprenciente, en esitus ci retí vistauícia s. q cíe comí t’ech a 29 cíe en erts t 1571).
segó vi se ciesp rende cte sendos telegra mtts cid eón sim 1 espa ñ¿íl en Fumíchal y del general
Ptíltmnctí, tuviese icugar la irribacití forzostí del buciue tu la isla cíe Madeira. comí modios Sdts r’ttstt—
Cros. síu correspoticieneití y tus ir¿sptts trttvisportttcltts. Desde ttlii se scslicito al nuiuiisterio cíe
Maritia un vapor en condiciones cíe liticerse etirgo del urtmvisporte. por consiclerturse fuuíciacla—
tiiente que el <¿Paris’,, mío poclítí en uiicídcí alguno proseguir la viuvegacióuí euiíprenclida tAl IN,
t’líra,nrir ¿¿(job croo. (1’ tm títí», leg. 4754).
25 ¡os primeros serian csticiales ¿¿c1duivitos» cje adlviuinisírmcióuí. comí tun sueldo cíe 1.50<)
pesetas y un scibres ucicio cíe 3.tio<I. en tan t¿> que los ayucia vi mes 1íercibi nao 2.500 pesetí s cadiim
uno, El mcm mo global, como puede verse, c¿,mpensa ría la agiliclad que se inír’ rini rut al servi-
cío cíe elasiticacion y orea mí ización cíe it correspon cleuícia (AHN. tilirontar, « Gobierno, (1’
btu». cg. 4759).
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Tanto la administración postal de la Isla como el propio gobernador
confiaban en que la empresa concestonarta no habría de hallar sino moti-
vos de satisfacción en esta mejora del servicio. ofreciendo a su vez todo
tipo de facilidades para su implantación. Consistían éstas, solamente, en
proporcionar un local adecuado a bordo, para la preclasificación, y en
contribuir convenientemente a la manutención de los dos empleados que
se hallarían en tránsito en cada viaje 26
Pero la naviera Antonio López. avisada del proyecto. distó mucho de
hallarse entusiamada con la idea. Su representante. Sepúlveda. al recibir la
Real Orden de 19 de agosto de 1874 por la que se le notificaba el acuerdo
respondió solicitando el pago de 22.500 pesetas anuales en compensación
por los gastos que pudieran ocastonar los empleados, y advirtiendo, de pa-
so —y como medida precautoría—. que «a bordo del vapor-correo no hay
ni puede haber otra autoridad que la del capitán. ni servicios especiales
que éste no dirija exclusivamente, ni necesidades independientes que no
estén subordinadas a su previsión y mando». Y apelaba en contra de la
modificación, una vez más entre tantas otras, alegando los servicios de
guerra cumplidos por la empresa, infinitamente superiores en rango y prio-
rUad, en su concepto, a los dei servicio de Correos que Ja administración
colonial en la Isla trataba de mejorar
Según parece. nada se acordó entonces, porque un ano mas tarde será
la Dirección General de Correos y Telégrafos, en Madrid, la que ofrezca su
fórmula alternativa para resolver el problema de una distribución rápida
de la correspondencia dirigida a las Antillas. Opinaba la Administración
Central que era preferible el aumento de personal in sim. sin que ello exi-
miera a la propia compañía de custodiar convenientemente la correspon-
dencia, tal como le había sido encargado. ¿Fue todo esto a propósito?
Seguraníente no. porque el 25 de noviembre de 1878. desde Cuba, nuevas
quejas dirigidas al subsecretario de Gobernación señalaban retrasos y
daños en el reparto. En Madrid se apoyó entonces la idea de las ambulan-
cias incorporadas a los vapores, reconociendo que, de este modo, la con-
ducción del correo se haría «bajo la custodia y vigilancia de funcionarios
públicos y con el cuidado que merece» en lugar de ir. como hasta entonces,
«en la bodega. entre los equipajes y carga, cual si fuera una despreciable
mercancía». Esperando evitar así «que llegue a su destino estropeada,
rotas las sacas y. muchas veces, hasta sin las etiquetas de dirección», se
suponía también poder conseguir que en la escala de Puerto Rico no se
2<, En su oficio. decía la Aclm i nistración Cemitral cte Correos cíe la Isla cíe Cuba que. a
veces <¿ ptsr entrar al oscurecer a prinuera hcíra cíe la mioche el va por correo los vía ríes y sába-
dos ha qticdladci sin ser reexpedida (la ctsrrespomíciencia 1 por espacio de tres y a ón cuatrc,
cha s, en el ciepartameuíto Central y parme cíe las villas, cuyo servicio postal es bisemanal. h Uo
cíe la Ñtira mtmateriai cíe tiempo para hacer la rcexpeciicióuí». Lo que se preteticlia con las
aní bulavicias a bordo es que la correspovicteuícia. en los dieciochcí cl ias que doraba el viaje.
1 iegtmse ya clasificada y dispuesta totalmente para el reparto.
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echase a perder —como resultaba entonces usual— la mayor parte de lo
hasta allí conservado intacto 27
¿Responde todo esto, a la altura del 78. a una mayor sensibilización de
etertos sectores de la Administración Central hacia los problemas y orga-
ntzación de la vida en Cuba? Podría ser que sí. si tenemos en cuenta las
circunstancias del fin de la guerra y el clima político de conciliación inti-
midatoria que, combinado con otra medidas de dureza extraordinaria.
puso fin temporal al conflicto. En ello no hemos de entrar aquí. sin embar-
go. Si bien nos interesa subrayar que cualquiercontribución a la mejora de
la administración colonial, lejos de encontrar entonces acogida política de
altura por parte del Gobierno metropolitano, chocó contra la inflexible
arquitectura del sistema canovísta. Y queremos tncídir. igualmente. en el
papel que. dentro del conjunto de incomprensiones e intolerancias ha-
brían de jugar determinados particulares como el que nos ocupa aquí.
coadyuvando con su torpe intervención, de modo importante. a que peque-
ñas modificaciones del stau quo, incluso tan hacederas conio esta que aca-
bamos de enunciaren las líneas precedentes. no se llevaran nunca a efecto.
Llevado, pues. lo anterior al asunto de la correspondencia. no nos
extrañará saber que. ante la propuesta de la Administración Central de
Correos, respondió la Compañía Antonio López negativamente. amparán-
dose en su flamante contrato por diez años, que a nada más obligaba. Los
cargos que. directa o indirectamente, y tanto la Administración cubana
como la metropolitana y central le habían imputado. repetidas veces, a la
compañía. no eran para ésta —y así lo dice— motivo alguno de confianza
futura y agradecimiento presente. y no consideraba aquélla tampoco, al
parecer, que fuera preciso hacer nada para congraciarse con los más direc-
tos responsables del servicio. La Antonio López y Cía., aprovechando a su
vez la ocasión, expresará ante Ultramar su «profundo malestar» por las
críticas a las que, de nuevo y como en ocasiones anteriores, se veía obliga-
da a enfrentarse. situación incómoda que la naviera estimaba producto de
una constante y desmesurada «ingerencia» de los poderes públicos en sus
particulares y exclusivos asuntos.
La reforma propuesta. stn más, quedó de esta manera condenada al
ostracismo, durmiendo en el Ministerio de Ultraníar los expedientes abier-
tos por este motivo hasta que. en la polvareda parlamentaria que se levan-
tó a la hora de la discusión para la concesión de los créditos precisos para
un nuevo y más sustancioso contrato. en 1886, algún diputado con escasa
proclividad y simpatías hacia la naviera volvió a recordar el asunto, críti-
camente. desde los escaños republicanos ~
27 E/Y cilicios y reales órdtem,cs al respecto (que la Compañia ‘i’rttsamiámíiica se míiegi.t ti ccm ii—
pl ir, ex1íi cita mcvi te) en AlT N, tilíra,nar ¿¿6 obierno, Cuba» ieg. 4759.
~> t.)esaru’tslI¿ss íííi~5 precisos cmi i~1LRNANt>I.:./ SxNmxímc’.’~. E...’ ¿¿P¿ilitica ccílcímíitml...,,. cii. cvi
vi¿stt.t 21.
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CONCLUSIÓN
Si volvemos por última vez sobre la situación general que hace posible
el contrato de 1878, el que nos da paso a la transformación de la casa Anto-
nio López en Compañía Trasatlántica Española (1881) y nos enfrenta a un
empresario de orígenes modestos convertido en marqués de Comillas
(1878). nos encontramos ante todo con una Ilota de 12 vapores 29 vehículos
materiales y poderosos símbolos, a la vez, de una privilegiada plataforma
de acumulación posibilitada esencialmente por el hecho constante de
mnantener su dueño unas buenas (magníficas, con frecuencia) relaciones
con el Estado. Este, por su parte. había hecho para entonces de las razones
l)olítiecLs’ razones prioritarias en su vinculación personal al contratista, sin
olvidar nunca, por supuesto, todo el trasfondo financiero potenciado por
intervención de Antonio López que junto a otras circunstancias más com-
plejas. permitiera en su día llegar al acuerdo de Zanjón.
Ello no quiere decir, no obstante, que la Administración Pública no
rivalice consigo misma, progresivamente, en complicar cada vez más las
cláusulas contractuales de su relación con la naviera, sin que ello suponga
—significativamente— que no se incrementen, en paralelo, los apoyos
políticos concretos para pasar por alto tantas y tan frecuentes infracciones
de la normativa acometidos por la compañía, bien por descuido, por arro-
gancia o por sabia confianza de los empresarios en sus privilegios polí-
ticos.
Y, sin embargo. dicha complejidad parece legitimar a la naviera doble-
mente, puesto que sin escrúpulo aduce, cuando es preciso, lo elevado de las
exigencias que le impone la Administración, Los minuciosos informes de
navegacidul a propósito del traslado de tropas que los ministerios afectados
le exigen, suelen ser entregados morosa y descomplacidamente. y tienden a
ser mas escuetos y rutinarios de lo que cualquiera tendría derecho a espe-
rar en situación de dicho alcance e importancia 30 y. además, chocan
2G CciNi MINI i NAS. 1”,: Bosque/o CXLVI y (Á >ssto. lo (iompañia... p. 43.
M 0v cíe tarde en tarde se encuentra aigmi mí testimouí (5 más explicito, como el suscrito cuí
ocitíbre cíe 1875 por eí tenien te eorc,viel Rafael Peña rancia tras su viaje en el «Guipúzcoa».
certificando que las tropas a su ca rgcs qtie acababan de llegar a puerto babia vi recibido
cío rante la u rayesi a ¿¿u mí esuiierado t raic>». s evicto ¿¿los ranchos abunda uítes, bieuí cc,n cii mevita—
cics y a mi stut i stYtcc ión o, En el misnio tomio positivo añade que «la asismevici a facultativa a
ente rumí os ti ad a Ita cleja dcs que desea r» (.4vi-/ii ti> dc la Marina de .4 Icaro de Bazán. El Viso cíe 1
Marqcmés. expeclievime comíteni dcí euí la seceic’sui cíe Correos Mciritirnos). Para maycír iiiforma-
cmii, puede verse ini tratíají> Pensarniem¿, l,urg¿¿cts II - p. 592 y ss., y nota 53 al cap. XI - p. 953.
Sin embargo. vio es n¿>rmal encontrar bemíevolencia o satisfacción friera de los estrictos
cm rcuitos con t roliudios por la propia empresa. Las criticas a las cc,uídicic,ncs cmi las que se rea-
liza vi lc>s trashucios cíe tropas suelen ser abrí nctavi mes, y por mucho que procurertmos testimo-
titos cíe i vidole siviii lar al cíe Peña ramí da tuera de los coaciros dci ejército o de la burocracia
lir¿,cl i ve a la coní pañ ia. resultará verdaderamente excepciouíai el líal la ríos, Vid, sobre todo
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escandalosamente con cualquier otro tipo de testimonios al respecto. Alti-
va y segura. la naviera establece cíe hecho un pulso continuado con la Ad-
ministración para vencer cualquier resistencia —procedentes cuando exis-
ten, éstas, de los escalones inferiores de la burocracia—. Y sostiene el desa-
fio. casi tnvariablemente. en la seguridad de que habrá de alzarse final-
mente con el triunfo. Sin que ello evite. lógicamente. el malhunior y las
quejosas réplicas de la compañía ante cualquier instancia superior que esti-
me haya de serle favorable.
Es éste el marco general en el que se desenvolverán las actividades de la
naviera en los años venideros, la primera mitad de la década de los 80. Son
años en los que se amplían velozmente los negocios de Comillas, a pesar
de que ninguna posibilidad de beneficio extraordinario. gmacias al parénte-
sus de paz impuesto por el acuerdo de Zanjón, le sea ofrecida desde los
ambitos del poder político a la favorecida naviera. Ello explica las conti-
nuas gestiones cerca del ministerio de la —ya por entonces denominada—
Compañía Trasatlántica para tratar cíe forzar los cauces de la costumbre
en materia colonial y vender su propio provecho. bajo la etiqueta cíe «ttna
política colonial de altura», a costa cte los presupuestos nacionales Si, La
fortuna iba —también de este modo— a sotireirle.
Porque en aquellos momentos, los del arranque del que se denouííinó
«Parlamento largo». sus valedores particulares, sus «amigos políticos».
son absolutamente determinantes en la escena de la política española. Por
ello creemos conveniente, una vez más, rastrear porníenorizaclaníente —
cosa que hasta el momento no se ha hecho— vinculaciones como las que
aquí señalamos para comprender mejor la toma de decisiones de rango co-
lonial o político-internacional. Sólo de esta manera criterios históricos
hasta aquí aceptados. con mayor o menor convencmníieíílo, pero poco con-
trastados con la realidad de los hechos, dejarán paso poco a poco a imíter-
pretaciones historiográficas más acordes con la veracidad y sus reglas. Y
sólo de esta manera, también, las debilidades y contradicciones profundas
qtte caracterizan a la Adníini strac ióui española en Cuba y Puerto Rico, en
su última fase de intervención colonial, rescatarán de la soníbra hechos.
protagonistas, razones y circunstancias stmsceptibles cíe ayudarnos mejor a
interpretar el múltiple y persistente porqué cíe la espectacular impericia co-
lonial española.
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